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Wstep

Przestrzen jest wspotczesnie waznym czynnikiem wzrostu i rozwoju spoteczno-go-
spodarczego. Sposob jej zagospodarowania czesto przesadza o konkurencyjnosci
miejsc i podmiotdw. W zwigzku z tym gospodarka przestrzenna na poczatku XXI
wieku odgrywa istotng role w rozwoju miast i regionow.

W niniejszej publikacji zostaty zaprezentowane rézne podejscia do gospodarki
przestrzennej w kontekscie jej wptywu na rozwoj wspotczesnych miast i regionow.
Zebrano w niej wyniki badan i przemyslen autorow zajmujacych sie aspektami go-
spodarki przestrzennej: ekonomicznymi, spolecznymi, politycznymi, prawnymi
oraz srodowiskowymi. Czytelnik znajdzie tu wiele informacji oraz studia przypad-
kéw dotyczace m.in.: rewitalizacji, odnowy i gentryfikacji obszarow zurbanizowa-
nych, budowy zielonej gospodarki i zielonej infrastruktury, wdrazania koncepcji
inteligentnych miast, relacji miasto-rzeka. Duzy nacisk ktadziony jest na zagospoda-
rowanie przestrzeni miejskich na konkretnych przyktadach, ze szczegdlnym
uwzglednieniem funkcji handlowej. Autorzy poruszaja takze problematyke suburba-
nizacji i rozlewania si¢ miast oraz ich konsekwencji dla zagospodarowania prze-
strzennego, nawigzujac m.in. do mozliwosci wspdipracy miedzygminnej w tym za-
kresie. Kolejny watek to polityka transportowa oraz wptyw infrastruktury na rozwoj
lokalny. W publikacji znajdziemy tez wyniki badania nastawienia wtadz matych
miast do planowania strategicznego. Autorzy prezentujg rOwniez zagadnienia party-
cypacji spotecznej i jej roli w ksztattowaniu krajobrazu miejskiego, a takze opraco-
wania dotyczace: metodologii tworzenia terytorialnego foresightu strategicznego,
aspektu teoretycznego partnerstwa publiczno-prywatnego, koncepcji powstawania
regionalnych funduszy kapitalowych oraz mechanizmu zintegrowanych inwestycji
terytorialnych. Nie zabrakto artykulow traktujacych o polityce spojnosci i zmniej-
szaniu nierownosci spotecznych.

Redaktorzy majg nadzieje, ze publikacja, zawierajagca nawigzania do nowych
koncepcji naukowych oraz liczne studia przypadkéw, okaze si¢ interesujgca. Byc¢
moze bedzie ona inspiracja do dalszych badan oraz zacheci do dyskusji osoby zaj-
mujgce si¢ r6znymi aspektami gospodarki przestrzenne;j.

Alicja Zakrzewska-Pdolttorak, Piotr Hajduga, Malgorzata Rogowska
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Streszczenie: Zjawisko urban sprawl zostato zaprezentowane przez autoréw artykutu w kon-
tek$cie problemow transportowych mieszkancow miast i gmin. Okazuje sig, ze duze znacze-
nie w kreowaniu efektywnych systemow transportowych, jako odpowiedZ na negatywne
skutki urban sprawl, odgrywa wspoétpraca miast i gmin. Rola polityki przestrzennej w two-
rzeniu efektywnych systemoéw transportowych pokazana zostata na przyktadzie Krakowa,
a takze na przyktadzie wspotpracy Krakowa i Wieliczki w tworzeniu sprawnego systemu
transportowego opartego na kolei aglomeracyjnej. W artykule zaprezentowano takze kontr-
przyktad — brak wspotpracy miast i gmin w tworzeniu efektywnego systemu transportowego
na przyktadzie Rzeszowa i o$ciennych gmin. Jak pokazuja doswiadczenia, istotng kwestiag
Ww ograniczaniu niekontrolowanego rozrastania si¢ obszaro6w miast jest odpowiednia strategia
planowania przestrzennego.

Stowa kluczowe: suburbanizacja, urban sprawl, wspotpraca miast, system transportowy.

Summary: The authors of the paper present “urban sprawl” in the context of problems of
residents of cities and communes. Cooperation of cities and communes in creating effective
transportation systems has a significant meaning. This cooperation is an answer to negative
effects of urban sprawl”. The authors of the paper show a function of spatial policy in cre-
ating effective transportation systems on the example of Cracow and cooperation between
Cracow and Wieliczka. The article also presents a counter-example — lack of cooperation be-
tween Rzeszow and communes located nearby. As shown by the experience a correct strategy
of spatial planning is an important point of limitation of the uncontrolled expansion of urban
areas.

Keywords: suburbanization, urban sprawl, cooperation of cities, transportation system.
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1. Wstep

Zjawisko suburbanizacji jest ostatnimi laty, takze w Polsce, zjawiskiem powszech-
nym. Scisle wiaze si¢ z zagadnieniami gospodarowania przestrzenia, ale ma takze
wplyw na inne aspekty, w tym na transport. Suburbanizacja jest tylko jednym
z przyktadow Scistego zwigzku miedzy gospodarka przestrzenna a transportem. Za-
interesowanie autorow referatu stykiem tych dwdch dziedzin stato si¢ przyczynkiem
do podjecia tematu pracy. Dodatkowo w trakcie przegladu literatury okazato sig, ze
kwestia wspolpracy, koopetycji na gruncie jednostek samorzadu terytorialnego jest
dziedzing mato zbadana, co czyni t¢ problematyke lukg badawcza. Autorzy, starajac
si¢ polaczy¢ kwestie wspoOtpracy miast i gmin ze zjawiskiem suburbanizacji, cheieli
pokazaé, ze wspolpraca jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie kreowania
efektywnych systemow transportowych ma znaczenie i moze przynies¢ pozytywne
skutki w procesie neutralizacji efektow suburbanizacji.

Problematyka artykutlu osadzona zostala na trzech generalnych kategoriach, jak
zjawisko zywiotowej suburbanizacji, systemy transportu mieszkancow oraz wspot-
praca jednostek samorzadu terytorialnego. Omoéwienie ostatniego z zagadnien ma
charakter przegladu doswiadczen w zakresie wspotpracy gmin w ksztalttowaniu sys-
temu transportowego i pokazane zostato na przyktadach wybranych po przegladzie
literatury — na przyktadzie Krakowa i Wieliczki oraz Rzeszowa i1 gmin o$ciennych.

2. Urban sprawl wspolczesnym problemem
przestrzeni zurbanizowanej

Pojecie suburbanizacji jest pojeciem wieloznacznym. ,,Tradycyjnie okre§lano tym
mianem proces przenoszenia form przestrzennych miasta oraz form zycia miejskie-
g0 poza miasto centralne, na tereny w jego sasiedztwie, oraz proces zespalania funk-
cjonalnego obszaréw podlegajacych suburbanizacji z miastem centralnym. Mianem
suburbanizacji okresla si¢ takze tylko proces decentralizacji w regionie miejskim
polegajacy na przemieszczaniu si¢ ludnosci i podmiotow gospodarczych z miasta
centralnego do strefy podmiejskiej” [Lisowski, Grochowski 2009]. Inna definicja
suburbanizacji spotykana w literaturze przedmiotu przedstawia jg jako ,,proces eks-
pansji przestrzennej miasta, jego decentralizacji przestrzennej. Z jednej strony pro-
ces ten wskazuje na odsrodkowy kierunek redystrybucji ludnosci i podmiotow go-
spodarczych. Mianem suburbanizacji okresla si¢ proces decentralizacji w regionie
miejskim polegajacy na przemieszczaniu si¢ ludnosci i podmiotow gospodarczych
do strefy podmiejskiej” [Lisowski, Grochowski 2009]. Bez wzgledu na przyjeta de-
finicj¢ podstawowsg cecha suburbanizacji jest to, ze w jej efekcie nastepuje prze-
strzenno—funkcjonalny i demograficzny, rozw6j suburbiow (obszaréw podmiej-
skich). Zgodnie z druga z przedstawionych definicji obszary te w konsekwencji
deglomeracji ludnosci i aktywno$ci ekonomicznej miasta, jak rowniez pogarszaja-
cych si¢ ogolnych warunkow zycia w miescie stajg si¢ coraz bardziej atrakcyjne do
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lokowania obiektow produkcyjnych, handlowo-ustugowych, a takze mieszkanio-
wych terenéw rezydencjalnych. Suburbanizacja sprzyja zatem ksztatltowaniu si¢ co-
raz obszerniejszych formacji osadniczych, nazywanych obszarami metropolitalnymi
miasta centralnego, w ktérych miasto centralne dominuje pod wzgledem liczby
miejsc pracy, natomiast suburbia stanowia odrebng jednostke terytorialng, dominu-
jaca jako miejsce zamieszkania [Lisowski, Grochowski 2009].

Proces suburbanizacji moze nastrecza¢ wielu probleméw w zarzadzaniu prze-
strzenig zurbanizowang, szczegolnie, gdy mamy do czynienia ze zjawiskiem zywio-
towej suburbanizacji, czyli urban sprawl. Jest to szczeg6lna forma suburbanizacji,
ktora oznacza ,,proces zagospodarowywania w okreslony sposob terenéw wiejskich
poza zwarta strefa, bardziej intensywnie uzytkowana w strefie podmiejskiej” [Li-
sowski, Grochowski 2009]. Urban sprawl! to innymi stowy suburbanizacja, ktora
wymkneta si¢ spod kontroli, chaotyczna, niszczaca wartosci przyrodnicze i kulturo-
we, nieekonomiczna i niefunkcjonalna. Bezposrednia przyczyng zardéwno suburba-
nizacji, jak i urban sprawl w aspekcie spotecznym jest poszukiwanie wyzszej jako-
$ci zycia tozsamej z obecno$cig terendw zieleni, wicksza powierzchnia mieszkalng
oraz mniejsza gestoscia zabudowy. Posrednio przyczyna tego procesu moze by¢
niepodejmowanie dziatan majacych na celu uchwalenie miejscowych planow zago-
spodarowania przestrzennego zard6wno w granicach samego miasta centralnego, jak
1 w gminach o$ciennych, co niejako daje przyzwolenie na decentralizacj¢ i rozpro-
szenie zabudowy mieszkaniowej, miejsc pracy i ustug, czyli rzeczong nieckono-
miczno$¢ i niefunkcjonalnosé. Problemami, z jakimi trzeba si¢ zmierzy¢ w prze-
strzeni zurbanizowanej, podlegajacej procesom suburbanizacji, s3 m.in.: problemy
fadu przestrzennego, zarzadzania i planowania obszarow metropolitalnych, nega-
tywne konsekwencje dla §rodowiska, konflikty uzytkowania ziemi i struktury funk-
cjonalnej, konsekwencje w wymiarze spotecznym i gospodarczym [Lisowski, Gro-
chowski 2009]. Zjawisko wurban sprawl charakteryzuje si¢ wspomniang
chaotyczno$cig i terenochtonnos$cia, ale co istotne z punktu widzenia systemow
transportowych — cecha tego zjawiska jest zwigkszenie spotecznych kosztow trans-
portu [Florczak 2014, s. 56-65]. Wiaza si¢ one np. z faktem, ze rozproszona zabudo-
wa wymaga rozbudowanej sieci drog, tak by kazdy mieszkaniec suburbiow miat
zapewniony wzglednie dogodny dojazd do swojego domu.

3. Urban sprawl a problemy transportowe mieszkancow

,»Rozlewajace si¢” miasta z silnie rozwijajacymi si¢ przedmiesciami to miasta, w
ktorych nowa zabudowa powstaje w oderwaniu od zagospodarowania najblizszego
otoczenia i w oddaleniu od korytarzy transportu zbiorowego. W takiej sytuacji nie-
zbedny staje si¢ samochodd, jednak natezenie ruchu samochodowego i pogorszenie
warunkow jazdy nastgpuje nie tylko na obszarze przedmies¢, ale dotyczy catego
miasta oraz sgsiednich miast i gmin. Na terenach o ekstensywnej zabudowie bez
watpienia najbardziej efektywny jest samochod, jednak powinno si¢ zachecaé kie-
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rowcow, by podroz prywatnym samochodem byta jak najkrotsza, np. do wezta prze-
siadkowego, gdzie moga oni kontynuowaé dojazd do srodmiescia za pomocg innego
$rodka transportu: tramwaju, autobusu lub pociggu. Jednak naktonienie ich do tego
moze si¢ okaza¢ trudniejsze, niz by si¢ to mogto wydawaé [Szukalski 2015].

Silne uzaleznienie mieszkancow suburbiéw od samochodu osobowego nie wy-
nika bezposrednio z kupienia mieszkania czy wybudowania domu na przedmie-
sciach. Uzaleznienie to jest wynikowa kilku kwestii. Jak juz wspomniano, rozpro-
szona zabudowa suburbiow wymaga rozbudowanej sieci drogowej. Ta z kolei
nastrecza problemy w obstudze terenu transportem zbiorowym, ktory nie jest w sta-
nie dotrze¢ do wszystkich mieszkancow. Jesli chciatoby si¢ zapewni¢ kazdemu
z nich obstuge np. podmiejskim autobusem, musiatby on mie¢ bardzo wydtuzong
trase, przez co czas przejazdu bylby czynnikiem zniechecajacym potencjalnych pa-
sazerow do wyboru tego Srodka transportu. Ostatecznie autobusy na tego typu ob-
szarach nie meandrujg po sieci ulicznej w sposodb wystarczajacy, obstugujac jedynie
wazniejsze ciagi transportowe. To z kolei zdecydowanie zmniejsza dostepnosé
mieszkancow do przystankow komunikacji zbiorowej, a w efekcie zacheca ich do
korzystania z prywatnego samochodu. Wybor samochodu nie jest jednak gwarantem
sprawniejszego dojazdu do miasta centralnego, a przyczyng tego sg stany kongestii
w godzinach szczytu porannego na gtownych wlotach do miasta centralnego oraz
przy wyjezdzie z niego w godzinach szczytu popotudniowego. Nie ulega watpliwo-
$ci, iz kongestia jest zjawiskiem negatywnie oddziatujagcym na srodowisko naturalne
oraz generuje duze straty czasu podréznych.

Rozwigzaniem w tej sytuacji jest tworzenie na obszarach przedmiejskich multi-
modalnych weztéw przesiadkowych z parkingami typu Park&Ride. Na przeszko-
dzie do wyidealizowanych zamierzen stoi polska polityka przestrzenna, w mysl kto-
rej planowanie przestrzenne w kraju zamyka si¢ w granicach administracyjnych
gmin, nie wychodzgc poza nie, co czg¢sto prowadzi do kuriozalnych sytuacji, w kto-
rych granica administracyjna staje si¢ granicg terenow o bardzo réznej formie uzyt-
kowania i intensywnosci [Florczak 2014, s. 56-65]. Gminy sg zainteresowane jedy-
nie rozwigzywaniem konfliktow przestrzennych i probleméw transportowych na
swoim obszarze, nie majac na uwadze tego, jak decyzje podejmowane na ich terenie
wplywaja na sasiednie gminy. Brakuje nam szerszego — regionalnego lub metropoli-
talnego podejs$cia do planowania przestrzennego. Autorzy majg wrazenie, ze brakuje
tez wspotpracy miast i gmin w kreowaniu wspolnej polityki transportowej i dgzeniu
do stworzenia efektywnego i wydajnego systemu transportowego. Wspoélpraca taka
mogtaby by¢ korzystna dla wszystkich interesariuszy dzigki uzyskaniu efektu syner-
gii oraz dzigki przej$ciu z myslenia w kontekscie lokalnym do mys$lenia w kontek-
Scie metropolitalnym. W rozpatrywanym powyzej problemie wiaze si¢ to z powro-
tem do dawnych wzorcow i powiagzaniem dalszego rozwoju tkanki miejskiej
Z rozwojem systemoOw transportu zbiorowego na terenie aglomeracji czy obszaru
metropolitalnego. Do takiego podejscia sktonit si¢ Krakow. Chociaz nadal mowimy
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o0 obszarze jednej gminy, a nie kilku, to jednak jest to dobra praktyka przeciwdziata-
jaca negatywnym procesom suburbanizacji, a w konteks$cie transportu obnizajaca
koszty funkcjonowania miasta.

4. Wspolpraca miast i gmin w aspekcie systemow transportowych
na przykladzie Krakowa i Rzeszowa

Jedng ze wspodlczesnych koncepcji stymulowania rozwoju — w tym i rozwoju zréw-
nowazonego — moze by¢ koopetycja, ktora rozumie si¢ jako ,,uktad strumieni jedno-
czesnych i wspoélzaleznych relacji konkurencji 1 kooperacji miedzy konkurentami,
zachowujacymi swojg odrgbno$¢ organizacyjng. Relacje kooperacyjne tworzone sg
do realizacji konkretnych celéw strategicznych w okreslonym horyzoncie czaso-
wym, a ich konsekwencje majg istotny wplyw na strategi¢ rozwoju zaangazowanych
stron” [Cygler 2007]. Okazuje si¢, ze zagadnienie koopetycji mozna przenie$¢ na
grunt wspolpracy miast i gmin, np. w obrebie aglomeracji czy obszaru metropolital-
nego. Wspotpraca miast i gmin (a takze wspotpraca migdzymiastowa, miedzygmin-
na), w tym takze koopetycja, jest jedng z inicjatyw, ktore mogg intensyfikowaé roz-
woj jednostek osadniczych w sposob zréwnowazony. Miasta i ich aglomeracje (takie
jak Krakow czy Rzeszow) sa terytorialnymi systemami spotecznymi, ktore przez
swoja ztozono$¢ funkcjonalng i strukturalng zmagajg si¢ z licznymi problemami.
Umiejetne rozwiagzanie trudno$ci stanowi szansg, natomiast zaniechania prowadza
do powstawania barier rozwojowych. Aspektem funkcjonowania miasta centralnego
i przyleglych do niego gmin lub miast w aglomeracji czy w obszarze metropolital-
nym, ktoéry powinien by¢ niezawodny i jak najlepiej odpowiada¢ na potrzeby miesz-
kancow, jest transport, bedacy wyzwaniem rozwojowym w aspekcie gospodarczym
i niejako przestrzennym. Moze by¢ to rowniez obszar wspotpracy. Samorzady tery-
torialne maja mozliwo$¢ tworzenia wszelakiego rodzaju stowarzyszen, zwigzkow
1 porozumien, mogacych shuzy¢ realizacji zamierzen, w tym transportowych, ktore
bytyby problematyczne do zrealizowania w pojedynke [Koszel 2015].

4.1. Rola polityki przestrzennej w tworzeniu
efektywnych systeméw transportowych na przykladzie Krakowa

Autorzy Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego
Krakowa pisza, ze ,,ma ono by¢ dokumentem planistycznym, przedstawiajacym wi-
zj¢ rozwoju, uwzgledniajac kontekst ponadlokalny w poszukiwaniu synergii, jaka
przyniesie ze soba dobrze zaprojektowana i efektywnie dziatajgca metropolia™ [Stu-
dium Uwarunkowan... 2014]. W SUIKZP znajdziemy takze zapis o strategii rowno-
wazenia suburbanizacji, w mysl ktorej wtadze chca na tyle, na ile to mozliwe w obo-
wigzujacym stanie prawnym, zneutralizowaé proces suburbanizacji strefy
podmiejskiej Krakowa i gmin z nim sasiadujgcych. Mowa jest takze o koniecznosci
koordynacji dziatan wlodarzy Krakowa i gmin sgsiednich, by ograniczy¢ niekontro-
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lowany proces urban sprawl. Okre$lono takze funkcje metropolitalne, wsrod kto-
rych znajdziemy funkcje transportowe, a najwazniejsza z nich jest ,,zapewnienie
dogodnych powigzan transportowych Krakowa z catym regionem, co przyczyni si¢
do wlasciwego funkcjonowania miasta Krakowa jako stolicy wojewddztwa mato-
polskiego i gtéwnego miasta regionu”. Na chwile obecng zalazkiem komunikacji
metropolitalnej w strefie podmiejskiej Krakowa jest zintegrowana aglomeracyjna
komunikacja autobusowa na mocy porozumien mi¢dzygminnych. Ze wzgledu jed-
nak na ograniczone mozliwosci przewozowe i ograniczong konkurencyjno$¢ komu-
nikacji autobusowej konieczna jest w skali obszaru metropolitalnego czy nawet wo-
jewddztwa rozbudowa podsystemu kolei. W zakresie potaczen kolejowych Krakowa
i aglomeracji krakowskiej zaktada si¢ wprowadzenie nowego elementu systemu
transportowego — Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA), ktéra ma stanowic¢ gtowny
srodek transportu. Aby poprawi¢ dostepnos¢ komunikacyjng SKA, planowana jest
budowa nowych przystankéw kolejowych, a takze zlokalizowanych w ich poblizu
parkingéw Park&Ride oraz parkingdw rowerowych Bike&Ride. Role uzupetniajaca
petni¢ ma podsystem komunikacji autobusowej i mikrobusowej, obslugujac przede
wszystkim te rejony aglomeracji krakowskiej, gdzie nie dociera kolej. Rozwoj SKA
to jeden z aspektow dazenia do tego, by kolej stata si¢ podstawowym $rodkiem
transportowym nie tylko obszaru metropolitalnego Krakowa, ale takze wojewodz-
twa matopolskiego, co jest zapisane w przyjetym przez Sejmik Wojewddztwa Mato-
polskiego w pazdzierniku 2014 r. planie transportowym [Rydzynski].

4.2. Wspélpraca Krakowa i Wieliczki w tworzeniu
sprawnego systemu transportowego

Projekt Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej w Matopolsce zaktada powstanie trzech
gtéwnych linii. Przewoznikiem obstugujacym SKA sg powotane w potowie 2014 r.
Koleje Matopolskie sp. z o. 0., ktére od grudnia 2014 r. wozg pasazerow na pierw-
szej linii SKA — jest to linia S1 pomiedzy Wieliczka a portem lotniczym w Balicach.
Dzigki holistycznemu podejsciu w tworzeniu i rozwijaniu systemu SKA oraz wspot-
pracy dwoch miast: Krakowa i Wieliczki przystanek Wieliczka Park i stacja Wielicz-
ka Rynek — Kopalnia staly si¢ niewielkimi weztami przesiadkowymi. Staly si¢ one
nimi z racji utworzenia w ich poblizu parkingdéw typu Park&Ride, mogacych pomie-
$ci¢ tacznie 236 samochoddéw [Koleje Matopolskie...]. Z tych parkingdw moga ko-
rzysta¢ kierowcy, wykupujac bilet kolejowy.

Potaczenie kolejowe miedzy Krakowem a Wieliczkg okazalo si¢ sukcesem, co
wykazaty m.in. obserwacje przeprowadzone przez autorow. O ile w ubiegtym roku
wiekszo$¢ pociagow na tej trasie wozita powietrze, o tyle teraz na niektorych kur-
sach brakuje nawet miejsc siedzgcych. Statystyki za okres od 14 grudnia 2014 r. do
28 lutego 2015 r. pokazuja, ze z oferty przejazdow pociggiem miedzy Krakowem
a Wieliczka skorzystato ponad 200 tys. os6b, a z miesigca na miesiac frekwencja
rosnie o 3-5%. O tak duzej popularnosci linii aglomeracyjnej zdecydowat czas do-
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jazdu pociagiem, punktualno$¢ i komfort podrozy. KML i zainteresowane samorzg-
dy podjety jednak wiele krokoéw, by do wyboru kolei dodatkowo zachecic. Po pierw-
sze, powstata wspdlna taryfa na przejazd pociaggiem i komunikacja miejska
w Krakowie. Inng zachg¢ta sg autobusy, ktore dowoza mieszkancéw Byszyc i Raci-
borska do stacji poczatkowej KML w Wieliczce. Dla nich rowniez stworzono spe-
cjalny bilet zintegrowany. Rozwijanie takiego modelu ma kluczowe znaczenie dla
dobrej frekwencji w potaczeniu kolejowym [Sukces kolejowego polgczenia...].

4.3. Brak wspélpracy miast i gmin w tworzeniu
efektywnego systemu transportowego na przykladzie Rzeszowa
i o§ciennych gmin — studium przypadku

Rzeszow jest miastem, ktdre znacznie powigkszyto swoje terytorium. W 2005 roku
jego powierzchnia wynosita 53,69 km? natomiast w 2010 r. juz 116,37 km?. Dazenie
do pozyskania nowych terendw powodowane byto m.in. brakiem obszaréw pod
nowe inwestycje oraz duzg gestoscia zaludnienia w obszarze miasta (wynoszaca
w 2005 r. blisko 3000 os6b/km?), co stanowito powazng barier¢ rozwoju. Wszystkie
podjete starania zostaty uwienczone w kolejnych latach przylaczaniem nowych so-
fectw czy gmin, charakteryzujacych si¢ podmiejskim charakterem zabudowy. I tak
kolejno: w 2006 r. wlaczone zostaty Stocina (9,16 km?) i Zateze (5,20 km?). Poskut-
kowato to wzrostem liczby ludno$ci z 159 000 os6éb do 163 500 osob. Nastepnie
w 2007 r. przylaczono cze$¢ Przybyszowki, stanowiacej fragment gminy Swilcza.
Efektem bylo uzyskanie powierzchni miasta liczacej 77,30 km? oraz wzrost liczby
ludnosci o 2000. W roku 2008 wiaczone zostaly: pozostata czgs¢ Przybyszowki
(7,01 km?) oraz Zwigczyca z gminy Boguchwata (7,23 km?), co faczyto si¢ z podnie-
sieniem liczby ludno$ci miasta do 170 000. Nastepnie rok 2009 przyniost wlaczenie
w granice administracyjne Rzeszowa wsi Biata o powierzchni 6,06 km? i liczbie
ludnosci ok. 2000. Ostatnie powickszenie terytorium nastgpito w 2010 r., kiedy to
dotaczone zostaty sotectwa: Budziwoj z gminy Tyczyn (17,50 km?) oraz (czg$ciowo)
Mitocina z gminy Gtogéw Matopolski (1,27 km?). Lacznie miasto przytaczylo do
siebie 62,68 km? potencjalnych nowych terenéw inwestycyjnych, liczba ludno$ci
wzrosta do ok. 180 000 osob, natomiast ggstos¢ zaludnienia spadta o blisko potowe
[Bank Danych Lokalnych].

Rozrost terytorialny miasta musiat si¢ wigza¢ rowniez z organizacjg transportu
zardbwno w granicach miasta, jak i do gmin o$ciennych. Na poczatku 2010 r. nego-
cjowane byty umowy z Miejskim Przedsigbiorstwem Komunikacyjnym w sprawie
przewozoéw osob komunikacjg zbiorowa na relacji Rzeszo6w — gminy oscienne. Poja-
wit si¢ spor dotyczacy finansowania wozokilometrow oraz przejazdéw ulgowych
przez gminy o$cienne, a w przypadku gmin Boguchwata i Trzebownisko dodatkowo
o ksztalt linii — liczba kurs6w miata by¢ tam zredukowana w stosunku do éwczesnej
czestotliwo$ci kursowania. W wyniku braku porozumienia gminy tworzace Zwiazek
Gmin Podkarpacka Komunikacja Samochodowa (ZG PKS) zatozony na poczatku
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2009 r. przez gminy: Trzebownisko, Boguchwata, Krasne, Glogow Matopolski,
Chmielnik, Czarna oraz Tyczyn [Statut Zwigzku Gmin...] podjely dziatania majace
na celu przejecie przechodzacego w tym czasie zmiany wlasno$ciowe przedsigbior-
stwa PKS Rzeszow w celu uniezaleznienia si¢ od MPK Rzeszow. W efekcie ZG
PKS uruchomit z dniem 1 kwietnia 2010 r. Miedzygminng Komunikacje Samocho-
dowa (MKS Rzeszow), majaca stanowi¢ konkurencj¢ dla MPK Rzeszéw oraz za-
pewni¢ mieszkancom gmin Zwigzku dogodny transport publiczny. Z dniem 1 maja
2010 r. uruchomionych byto juz dziesig¢ regularnie kursujacych linii autobusowych
podmiejskich, z czego osiem obstugiwanych byto taborem PKS Rzeszow, a pozosta-
te dwie korzystaty z uslug prywatnego przewoznika. W praktyce linie MKS Rze-
szow kursowaly na tych samych trasach co PKS Rzeszow, dublujac je. Przysporzyto
to pasazerom sporo ktopotow: osoby, ktore chcialy korzysta¢ regularnie z MKS Rze-
szo6w, musialy posiada¢ dwa bilety — na lini¢ podmiejska i bilet MPK Rzeszow
w celu kontynuowania podrozy w samym miescie. Nad Miejskim Przedsigbior-
stwem Komunikacyjnym w Rzeszowie zawista grozba zwolnien wielu pracowni-
kéw w przypadku, gdyby MPK Rzeszow zdecydowato si¢ na catkowite zaprzestanie
kursowania do gmin Zwiazku [http://www.nowiny24.pl/apps/pbcs.dll/article?A-
ID=/20100307/RZESZOW/462165233]. Poczatkowo cena biletow byta nizsza dla
klientow MKS Rzeszow (jednorazowy bilet w strefie miejskiej 2,10 zt, a w strefie
podmiejskiej 3,10 zt) anizeli dla MPK Rzeszoéw (jednorazowy bilet w strefie miej-
skiej 2,30 zl, a w strefie podmiejskiej 3,40 zt) [http://www.resinet.pl/aktualnosci/
rzeszow/mks-startuje-w-wielki-czwartek.html]. Z biegiem czasu ceny wzrastaly,
a nowo utworzone przedsiebiorstwo napotykato duze problemy organizacyjne doty-
czace np. punktualnosci przejazdéw oraz stopniowej redukcji liczby kurséw [http://
www.nowiny24.pl/apps/pbcs.dll/article? AID=/20130209/RZESZOW/130209761].

Przedstawiona sytuacja pokazuje, jak wazng rolg odgrywa wspotpraca miast czy
gmin w kreowaniu efektywnych systemow transportowych. Przez brak porozumie-
nia stworzony zostat system niespelniajacy oczekiwan mieszkancéw gmin oscien-
nych, przysparzajacy im klopotow w postaci koniecznos$ci posiadania osobnych bi-
letéw obu przewoznikow, konfliktow spotecznych zwigzanych z widmem utraty
pracy duzej liczby kierowcow w MPK Rzeszow, a takze podziatu spoteczenstwa na
zwolennikow oraz przeciwnikow rozdzialu komunikacyjnego gmin osciennych
1 Rzeszowa.

Obecnie do Zwigzku Gmin Podkarpacka Komunikacja Samochodowa nalezy
pie¢ gmin: Boguchwata, Chmielnik, Czarna, Gtogéw Matopolski oraz Trzebowni-
sko. W tych gminach dziata MKS Rzeszow, kursujac na 14 liniach [http://www.
zgpks.rzeszow.pl/]. Pozostale gminy nalezace niegdy$ do zwigzku powrdcity do
umow z MPK Rzeszow. Dla tych gmin i miasta Rzeszowa opracowany zostat doku-
ment Plan Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego na lata
2014-2020 dla miasta Rzeszowa i gmin osciennych, ktore zawarty z gming miasto
Rzeszow porozumienia w zakresie organizacji transportu publicznego. Do tych gmin
naleza: Krasne, Swilcza i Tyczyn. W dokumencie tym czytamy, ze ,,wizja transportu
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publicznego na obszarze miasta Rzeszowa oraz gmin, ktore podpisaty z miastem
Rzeszowem porozumienia komunalne w sprawie organizacji transportu publiczne-
go, jest funkcjonowanie oraz rozwo6j nowoczesnego i proekologicznego transportu
zbiorowego, spelniajacego oczekiwania pasazerOw — w sposob tworzacy z tego
transportu realng alternatywe¢ dla podrozy realizowanych wlasnym samochodem
osobowym” [Plan Zrownowazonego Rozwoju...]. Do rozwigzan przyjaznych dla
pasazerow, wymienianych w Planie... naleza m.in.: zintegrowane wezly przesiad-
kowe, zamieszczanie automatow biletowych na przystankach czy utworzenie do-
godnej sieci parkingdéw Park&Ride. Rozwigzania te z pewnoscia moga wptynaé na
zachowania komunikacyjne mieszkancow gmin osciennych, a przy jednoczesnej
polityce przestrzennej ograniczajacej zjawisko urban sprawl, stworzy¢ strukturg
przyjazng osadnictwu.

5. Podsumowanie

Reasumujac, jak pokazuja doswiadczenia, istotng kwestig w ograniczaniu niekontro-
lowanego rozrastania si¢ obszar6w miast jest odpowiednia strategia planowania
przestrzennego. Proces suburbanizacji jest trudny do zahamowania bez podjgcia od-
powiednich $rodkéw prawnych, jednakze powinno si¢ zmierza¢ ku ograniczeniu
jego negatywnych skutkow, szczegdlnie w aspekcie systemoOw transportowych.
Osiagna¢ to mozna przez dazenie do zageszczania zabudowy wzdhiz korytarzy
transportowych, jednoczesnie pamigtajac o zapewnieniu odpowiedniej dostepnosci
do przystankow i stacji kolejowych, lokalizujac w ich najblizszym otoczeniu drob-
noziarnistg tkanke miejska ztozong z intensywnej zabudowy wielorodzinne;j i ustu-
gowej. W miarg wzrostu odlegtosci od przystanku komunikacji zbiorowej intensyw-
no$¢ zabudowy moze zosta¢ zmniejszona. Sposobem na kreowanie przyjaznych
rozwigzan transportowych w odpowiedzi na zjawisko urban sprawl jest odpowied-
nie ksztattowanie sieci drogowej przez prawidtowa klasyfikacje¢ funkcjonalno-tech-
niczng drég, w tym ograniczanie zjazdow i skrzyzowan na drogach majacych spraw-
nie przeprowadzi¢ ruch tranzytowy zarowno przez miasta, jak i gminy o$cienne.
Nalezy pamigtac, ze dobor konkretnego rozwigzania transportowego musi by¢ przy-
gotowywany indywidualnie dla poszczegolnych wspodtpracujacych ze sobg miast
i gmin, gdyz kopiowanie rozwigzan (nawet dobrze funkcjonujacych) z innych jedno-
stek moze skonczy¢ si¢ niepowodzeniem. Wspodtpraca miast pod wzgledem trans-
portowym (i nie tylko) napotyka jednak pewna barier¢ — problemy finansowania.
Zarowno budowa parkingu Park&Ride, jak i poprowadzenie linii komunikacji zbio-
rowej przez obszar wigcej niz jednej gminy wiaza si¢ z naktadami finansowymi,
ktore miatyby ponosi¢ obie strony: ta, w ktorej interesie jest dana inwestycja (prze-
waznie miasto centralne, aby poprawi¢ warunki transportowe w miescie), jak i sa-
siednia gmina, ktorej mieszkancom ma stuzy¢é dane rozwigzanie (przez poprawe
dojazdu do miasta centralnego). Nie wszystkie samorzady terytorialne sg gotowe do
podjecia wspotpracy na polu finansowym, czego efektem w wielu przypadkach jest
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dezintegracja systemu transportowego w obszarze metropolitalnym. Wspotpraca
miast i gmin w aspekcie poprawy warunkéw transportowych, niewymagajaca du-
zych naktadow finansowych, jest dziatalno$¢ informacyjna oraz edukacyjna propa-
gujaca np. carpooling, czyli wspélne dojazdy do pracy lub szkoty.
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